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RESUMEN
La automovilidad privada, la dispersión urbana y la exclusión social se relacionan de manera compleja en la 
ciudad contemporánea. Este trabajo explora sus conexiones y profundiza en sus consecuencias sociales a 





Las nuevas formas de organización sociotécnica de la ciudad, el imaginario de la automovilidad y los sentidos 
sociales construidos en torno a la experiencia de un entorno continuamente acelerado y deslocalizado, son 
analizados como un material privilegiado para comprender las desigualdades que subyacen bajo este modelo 
urbano. 
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ABSTRACT
Private automobility, urban sprawl and social exclusion became interrelated in a complex way in the contem-










social senses produced about the experience of an increasing accelerated and scattered environment are 
analysed as an outstanding information to understand the inequalities underlying this urban model.
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INTRODUCCIÓN. PRESENTACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN
El sistema de la automovilidad, la dispersión urbana y las recientes tendencias de orga-
nización sociotécnica de la ciudad favorecen nuevas formas de exclusión social y des-
igualdad. En este trabajo examinamos cómo se interrelacionan estos procesos así como 
las representaciones y estrategias con las que tratamos de manejar unos entornos pro-
gresivamente acelerados y deslocalizados. Las narrativas de la prisa, la experiencia de 
una vida cotidiana ordenada por el desplazamiento continuo, los riesgos y sentidos de 
una ciudad continuamente dilatada, etc. conforman un material privilegiado para llevar 
a cabo este análisis.
 En las primeras secciones, exploramos la idea de la ciudad veloz que subyace en el 
imaginario de la metrópoli moderna. Consideramos, a continuación, su materialización 
en las ciudades del automóvil, los paisajes de la circulación y los nuevos modelos socio-
técnicos de la fragmentación urbana. En los apartados que siguen, profundizamos sobre 


















de servicios públicos (policía local y protección civil), fueron contactadas de manera 
anónima mediante la empresa de apoyo al trabajo de campo. Las primeras entrevistas 
se orientaron a trabajadores estratégicamente relacionados con la movilidad metropoli-
tana (mensajería urgente en bici y en coche, repartidores en coche y en moto, taxistas, 








cadencias y los ritmos metropolitanos cotidianos, etc. Las segundas buscaban saturar 
diferentes situaciones sociales según la etapa del ciclo vital familiar (hogares jóvenes y 
maduros), la condición socioeconómica, la zona de residencia en el área metropolitana 
(ciudad central, primer y segundo cinturones) y las cargas familiares (hogares con niños 
menores de 10 años o personas dependientes). El guión de estas últimas se centró en 
los desplazamientos derivados de sus responsabilidades diarias, la experiencia coti-
diana de la ciudad, las sociobiografías residenciales, etc.  










Ayudas a la Investigación I+D+I, y consistió en una encuesta sobre la movilidad cotidiana representativa de 
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 La investigación abarca, por otro lado, un periodo consistente, en cuanto a las polí-



















METRÓPOLI, MODERNIDAD Y VELOCIDAD
Modernidad, velocidad y vida metropolitana se funden en el imaginario social que domina 
el cambio del siglo XIX al XX (revolución de la locomoción y las comunicaciones, ace-
leración de los procesos organizativos y productivos, etc.). La sincronización de la vida 
cotidiana sobre el tiempo del reloj y la aceleración del tempo urbano, facilitan una ela-
boración cada vez más pormenorizada e itinerante de la sociabilidad. Progresivamente, 
emergen entornos urbanos que requieren emplear nuevas categorías para manejarlos. 





1993). Por ejemplo, Levine (2006) explica cómo el término inglés speed (velocidad), 
surgido con los primeros relojes mecánicos del XVII, otorgará después un nuevo sen-
tido a punctual (tradicionalmente referido a una persona puntillosa y, desde entonces, 
asociado gradualmente con el éxito y el logro). Como sugiere Virilio, la velocidad es un 











cas del momento, que ilustran las contradictorias emociones suscitadas por la velocidad 









		 (Marinetti 1908) (la pulverización 
del espacio, el automóvil como obra de arte, la celebración de la vida rápida, etc.). El 
















	 (p. 41-42). Una forma de abstracción, de pereza y 
placer, buscada por el dandy de las clases ociosas (Virilio 1980). 









170), frente al privilegio aldeano del tiempo lento y abundante. Pero el fenómeno metro-
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 (pp. 6-7). 






vorágine de los carruajes en los bulevares, recién abiertos por Haussmann, que forjan 















la modernidad aparece súbitamente revelada por la circulación y la velocidad metropo-
litana. Y desde entonces, un siglo de planeamiento urbano se consagrará al ideal de 






LA CIUDAD AUTOMOVILIZADA 









































automóviles de Lexington Motor Company en 1898) condensaba toda la mitología libe-












Lynd (1929) contabilizan  dos tercios de las familias de su Midletown (Muncie, Indiana) 
como propietarios de uno de ellos. Apenas unas décadas después ya se analiza como 
metáfora de la sociedad de consumo, de su mitología y racionalización sociotécnica 
_\" 58< + 58' \	 58<`# *
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todos los campos (económico, cultural, ideológico,...) como un sistema coercitivo de 

"#"	K"




















y Kerr 2004) transforman los sentidos de la ciudadanía, introduciendo un nuevo vocabu-


















































































1996) frente a la regularidad colectivizada del tranvía. Y la automovilidad de la ciudad 
posfordista (más difusa, asistemática e impredecible), propia de una nueva morfología 





PAISAJES PARA LA CIRCULACIÓN Y LA “AUTOEXCLUSIÓN”
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Europea 2006). En el contexto español, las industrias de la construcción y la automo-
) JESÚS OLIVA
RIS, VOL.69. Nº 1, ENERO-ABRIL, 33-57, 2011. ISSN: 0034-9712. DOI: 10.3989/ris.2009.08.27
ción han pulverizado durante estos años todos sus registros conocidos, acompañando 
así a la proliferación de nuevos paisajes para la circulación (autovías y autopistas de 
peaje, circunvalaciones, accesos rápidos, etc.) y la fragmentación urbanística (urba-
nizaciones exclusivas, centros comerciales y de ocio, parques empresariales, etc.). 




























de ciudad ya no contiene todos sus fragmentos (residentes, consumidores, pendulares, 
etc.) y el ciudadano aparece en ella progresivamente disociado del residente (Perulli 
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					 (2001: 221). 
 De esta forma, si desde mediados del siglo XIX la ciudad moderna fue susten-
tada por un modelo centralizado de infraestructuras (utilizado para ordenar la indus-
trialización y basado en la estandarización de los servicios), los sentidos de aquella 















de la sociedad de consumo de masas), la proliferación actual de sistemas privados 
de provisión de servicios y la fragmentación urbana han multiplicado los mecanismos 
de aparheid socioespacial. A menudo, promotores y gobiernos locales trabajan juntos 
para ofrecer estos nuevos espacios, servicios clientelizados y opciones alternativas de 









miento moderno facilitaron estas tendencias que redistribuyen las oportunidades y 
los riesgos (bypass que relegan áreas y usuarios redundantes, servicios premium, 
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peajes preferentes, etc.). A veces, las expectativas de negocio se anticipan sin sen-
tido a la demanda que permitiría hacerlas rentables (como parece que ocurrió con 
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_@	%&&` con la que ciertos 




 basada en la circulación, como ya advertían los situacionistas: ["
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" descrita por 
Koolhaas, donde las autopistas aparecen como una versión superior de los bulevares y 






















EL “DERECHO A LA AUTOFLEXIBILIDAD”: LA BATALLA QUE VIENE
[	""		"	"-
mente sobre sus puntos de rotación cotidianos (casa, trabajo, centro comercial, segunda 
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fuera, por su propio medio, a dónde quisiera ir y a la hora que quisiera, puesto que se 







 Hemos convertido la automovilidad en un instrumento esencial de la participación 







urbanos y formas de exclusión que han transformado la propia naturaleza de la ciuda-














 Pero a pesar de que el sistema de la automovilidad representa una versión fun-







la sociabilidad. Después de un siglo de convivencia, hemos desarrollado una compleja 
relación emocional con el automóvil (hablamos con ellos, construimos también con 





por la crisis (El País/The New York Times 20/04/2006). Como señala Urry, hemos 
individualizado nuestra relación frente al utilitario familiar de los sesenta. Y hemos 
pasado de sentirnos ubicados con el coche en un entorno (dwelling-on-the-road) a 
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vil, en sentido fenomenológico, como una prolongación del propio cuerpo.
 La evolución de la relación entre el automóvil y la ciudad es bien ilustrada por el 
		 (número de vehículos de motor por habitante). Un indicador 
tradicionalmente empleado como referente del desarrollo y ahora, cada vez más, 
aplicado para medir su impacto medioambiental. Por ejemplo, el parque español, 
que apenas registraba 1,7 millones de vehículos en 1961, suma hoy más de 31 
millones. Pero además, España se ha incorporado durante los últimos años a los 
puestos de cabeza en el ranking europeo (por encima de 500 automóviles cada 
1000 habitantes) (Eurostat 2006). Mientras en la Unión Europea el incremento fue 
de un 38% entre 1990 y 2004, en España supuso un 63%. Una tendencia que cul-
mina en 2005 batiendo todos los récords anuales con más de 1,5 millones de vehí-
culos vendidos. 
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una colisión multiplicada de actores e intereses (dentro del propio sistema, entre éste 
y la ciudad, entre la movilidad privada y el transporte público, en relación con sus 
riesgos para la salud, etc.). Su regulación ha promovido la expansión indiscutible de 


































 Las paradojas, espejismos y feed-backs positivos 	
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sido evidenciados hace tiempo (Ward et al.588	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	
	_	 	 zonas 










Estrategia Española de Movilidad Sostenible (con decenas de estas medidas), la ley 
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 (que contempla planes de movilidad para 
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cómo comportarnos, en una suerte de plato de cultivo masivo donde funcionan toda 
clase de dinámicas apenas comprendidas e inexploradas. No hay otro lugar donde 
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  	  ? 	 ?
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 (Vanderbilt 2008:6). Además, añade, si 
bien conducir requiere procesar una gran cantidad de información, hacer prediccio-
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zación privada, constituyen casos paradigmáticos para explorar los procesos que ana-























 El área metropolitana suma la mitad de la población navarra (324.810 residentes 
en 2008) en una aglomeración integrada por más de una docena de municipios que 
mantienen un pulso antiguo en torno a la localización de los recursos (equipamientos, 
?? #`  	!"	 (cárcel, planta de tratamiento de residuos, etc.). Los 
primeros pueblos metropolitanos crecieron como un continuo urbano durante el éxodo 
rural de los años sesenta y setenta. Pero desde los años 80 irrumpen los centros comer-







	 conformaron una 
ciudad dual (pero compacta) entre el valle (donde se mezclaron usos residenciales e 











	"?	+ simbólicos de 
la ciudad fragmentada.
 Estas diferentes áreas conforman una estructura socioecológica prototípica (ver 
	\5`#* 
\ (donde reside el 43% de la población y se localizan 
los principales servicios centrales) el Censo de 2001	?-
?				






construcción y operarios autónomos). Sin embargo, en el Primer Cinturón (que sumaba 
el 41% de los vecinos en los distritos obreros y pueblos metropolitanos inmediatos) se 


















 Las nuevas infraestructuras (rondas de circunvalación rápida, viales y túneles de 
acceso, etc.) han acompañado la dispersión de la ciudad y preparando su prolongación 
más allá de la Cuenca en las cuatro direcciones sobre los corredores formados por 
las autopistas. El distanciamiento tecnocrático mostrado por la Estrategia Territorial de 
Navarra"	








comunicaciones permiten disfrutar de las economías de escala de la gran ciudad en un 
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También ha fracasado la introducción del Servicio Municipal de Alquiler de Bicicletas 
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(el 64% de los ocurridos en 2008 fueron responsabilidad de los vehículos y el 59% se 
produjo en pasos de cebra debido, en 7 de cada 10 casos, a que el conductor no respetó 
el paso o invadió la acera) según las Memorias de la Policía Municipal. El Defensor del 
Pueblo de Navarra avaló la denuncia de los vecinos del distrito central sobre la escasa 
duración de los semáforos para los peatones. De los 80 pasos de cebra analizados en 








fueron las rotondas del centro y de acceso a la ciudad. 
“NOSOTROS EL TRÁFICO”: USOS E IMAGINARIO DE LA “AUTOMOVILIDAD”
Las narrativas de nuestros entrevistados muestran cómo durante buena parte de nues-
tra experiencia en las ciudades dispersas y dominadas por la automovilidad, no somos 
	 	. "	  
 	  
 "
 " 		 " 	 
			"	"""		"		el centro 
de Pamplona se vuelve loco _		+`;][;













 Como parte de una nueva ciudadanía automovilizada nos percibimos a través de un 
imaginario contradictorio. Dueños, por un lado, de una autonomía irrenunciable que nos 
+ 
		me da más independencia tener el coche es que ±







	"+en coche, en coche, siempre en coche±###³es que con 
hijos pequeños y con la costumbre de moverte en coche a todas partes±###³Me resulta 
más cómodo ir en coche, sobre todo más fácil._?=	`#"

	"+	
de la automovilidad su trabajo reconocen más claramente esta metamorfosis oculta: 
upuestamente me da libertad, pero lo estamos convirtiendo en una esclavitud, sobre 
todo en las ciudades_`#
 Pese a la racionalización de nuestras explicaciones, los usos de la automovilidad no 
responden a criterios de accesibilidad ni funcionalidad y son más bien prácticas sociales 
cuyos sentidos se fraguan en las subculturas urbanas y se aprenden en las trayec-
				#	
	"?	""+	 para ir 
al gimnasio, que van al de la Uni, claro tienen que ir en coche, bueno, no tienen que 
ir, van. Sin embargo a clase iban siempre andando (mujer, 50 años). A medida que 
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estilos de vida, mayor dependencia adquirimos del único medio capaz de comprimirla 
según esos patrones, y las familias suburbanas acaban equipándose con un verdadero 

	 	+mi marido tiene un Audi, yo tengo un Renault Clío que me lo he 
5;&""^"\";^"
dejado para el chaval, que me imagino que se sacará el carnet inminentemente, y luego 
tenemos una furgoneta,±###³nosotros el coche para todo_"<8	













tual del centro (para pasear el domingo, tomar un aperitivo rápido, realizar una compra 
#`conforme llego, dejo ahí el coche y estás al lado de todo” (varón, 38 





 es complementado por una profusa regula-
ción moral que proyecta nuestros presupuestos y prejuicios generalizados. Desde la 
asociación de ciertos tipos de coche con los géneros y estatus sociales, al criterio de 







\"&±###³ un Micra pequeño para mí±###³_\"
BMW familiar,±###³el grande” (mujer, 33 años). La mecánica de las relaciones sociales 
(generacionales, de género, igualitarias, jerarquizadas, etc.) se fusiona así de manera 
indisoluble con los sentidos de la automovilidad: si mi hermana no tiene ±""³
el coche, cojo, le pido el coche a ella, o, alguna vez ±###³ hemos hecho cambios de 







	ayer, al pequeño le tenía que 
llevar a la residencia±###³# Mi hermana±###³ le cogió en coche del colegio, me recogió a 
mí del trabajo, fuimos a la residencia, mientras estaba yo en la residencia ella aparcó. 
Cuando terminamos cogió el coche, me dejó a mí en el trabajo y le bajó al pequeño al 
colegio (mujer, 33 años). 
DE LA VELOCIDAD (LIBERADORA) A LAS NARRATIVAS DE “LA PRISA”
Paradójicamente, la liberación prometida por la velocidad de la metrópoli moderna y el 







?" 	 vertiginoso a nuestra vida cotidiana: “todos 
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llevamos prisa” _"==	`yo me muevo con el coche por rapidez ±###³ porque 
yo necesito ir rápida” _"=	` “hago muy mala leche conduciendo porque 
la gente es muy… ±###³ la gente es muy lenta, es muy lenta” (mujer, 34 años). La 
automovilidad se presenta así como el recurso imprescindible de aquellos que se 
han quedado sin tiempo. La propia etimología de la palabra prisa (pressa, apretado) 
y sus acepciones antiguas (pressura, aprieto, congoja) (Coromines 1961), contienen 
las emociones suscitadas por una experiencia que nos hace veloces pero improba-
bles, con la capacidad de pulverizar la fricción metropolitana pero siempre pobres de 
	una amiga ±###³ a todos los sitios va andando ±###³ es que tiene todo el tiempo 
para ella ±###³yo no dispongo de ese tiempo” _"==	`“o sea, había prisa, prisa 
total, y además estaba yo solo en el coche... ¡joder!, y casi... fui a un parking, a otro... 
todos ocupados ±###³ y casi, casi me doy una ostia con un coche ahí, cuando iba todo 
apurado” (varón, 27 años).
 [ "	
   		 " 	? 
#  		
liberación que eventualmente es también una fuente de angustia y despierta la psico-
sis del automovilista. Un arrebato anímico que mimetiza el mecanismo de compresión 







la fábrica ±###³, llegan allí ±
		³como lobos, pero como lobos ±###³ van a ciento 
cuarenta, llegan a la rotonda, frenazo ±###³ siempre tienes uno o dos accidentes diarios 
_"`tenía que llevar en coche ±
	
	
	³era un caos y no 
hacías más que mala leche con todo el mundo, madres llevando a los niños a todas 
       [+++ ±###³ la gente es muy intolerante ±###³ yo la 
primera” _"=<	`#["	?
	? convierte así reiteradamente la 
ciudad en una trampa de la \metropolitana. Una batalla narrada con las metáfo-
""		#			"	"	
"
la indiferencia debe aplicarse con persistencia para ganar soltura en la circulación: “se 
les va la vida en el coche, en no coger ese semáforo en..., o en no ceder el paso ±###³ 
no te dejan salir, te cortan el paso, te pitan, te insultan” (conductora de autobús urbano). 
ESTRATEGIAS “AUTOFLEXIBLES” Y CENTRALIZADAS
Los sentidos del uso del coche no pueden separarse de las relaciones sociales coti-














(padres de entre 25 y 39 años con niños menores de 10 años) encontramos familias que 
	""		?
?, propia de las clases de servicios suburbanas 
(residentes en el Segundo Cinturón), que mantienen deslocalizados en el área metropo-
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		"				”2 cotidianos (colegios privados, empleos, clubes deporti-
vos, compras, etc.). Ocupados ambos miembros de la pareja en la educación, sanidad y 
empresas privadas (al menos uno como titulado), conducían cada mañana sus propios 
vehículos al trabajo realizando itinerarios coordinados de responsabilidades (llevando o 
recogiendo niños del colegio, realizando compras, etc.): “el recorrido es con dos hijos 
que entran a clase a las nueve menos cuarto, coger a dos primos suyos, a dos sobrinos 
en (Segundo Cinturón) y llevarlos a la calle …(Ciudad Central) que tienen el colegio…±###³
(Y su mujer) \"5;$$^ "]5^"@
con más sobrinos y luego a la vuelta cogerlos” (varón, 38 años). Todo el grupo familiar 









"""a todos los sitios en coche: de casa a trabajar en coche, 
del trabajo a casa a comer o dónde coma en coche, a buscar a los niños al colegio en 
coche, a casa de mi madre en coche, a la piscina y vuelta a casa todo en coche” (mujer, 
33 años). A pesar de la dispersión general de sus puntos de rotación, una automovilidad 
intensiva junto con sus propios recursos y aquellos disponibles en su red social, les 
permitía programar una sociabilidad compleja y un entorno predecible (Zeruvabel 1991).




+	"	 (padres entre 50 y 65 años, con 




	considerábamos que si veníamos ±
	³ 
era para ±###³ no tener que andar otra vez con coche viniendo al centro o con autobuses” 
(mujer, 60 años). Compuestas por empleados en los servicios públicos (con uno de los 
cónyuges jubilado o a cargo de la casa), utilizaban el automóvil para ir a los centros 
comerciales o cuando la secuencia de actividades requería desplazarse por distintas 
zonas: “todo cerca, todo andando”“lo tengo muy cómodo… lo tengo casi puesto justo a 
propósito” (mujer, 60 años). Además, los hijos mayores que convivían en estos hogares, 
multiplicaban los recursos familiares de automovilidad, “ahora ya no necesito coche para 
nada. Y si necesito coche, siempre tengo a un hijo o a otro o a mi marido que me llevan” 
(mujer, 52 años). 
 2 K		
		>+_585`"
						 ha inspirado aplicaciones más allá 
del análisis literario. Como conjunciones espacio-temporales pobladas por ciertos tipos sociales, se aplica 
aquí al análisis de la movilidad cotidiana.
)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ESTRATEGIAS CAUTIVAS, DESARMADAS Y LOCALIZADAS
Otros grupos familiares aparecían sin embargo mucho más desarmados frente a esta 
forma de ciudad. Su carencia de recursos, las cargas derivadas de sus trayectorias 















































`“no había ningún familiar 
disponible y tuvimos que ir nosotros… ir a un hospital, a cogerlos y llevarlos…” (varón, 
%'	` “mi madre ±###³ para ir al cementerio,… o al Centro Comercial (varón, 27 
	`5;&"\{&|}(mujer, 32 








amargada. Tenía que coger dos villavesas _"	""	`±###³ porque ella trabaja 
en ±###³ el polígono de _"	K"`±###³ una villavesa para ir al centro ±###³ otra 
hasta (pueblo del Segundo Cinturón) y ±###³ luego tenía que ir andando hasta el polí-
gono. Claro, cuando llovía y eso, decía que los camiones le salpicaban, un desastre, 
no había ni acera” (varón, 27 años).
 {	




sociales ausentes o sin capacidad de ayuda. Residentes en el Primer Cinturón, en pisos 
alquilados o hipotecados, no disponían de automóvil ni de permisos de conducir homolo-









eran transportados por otros (como los jefes) realizaban todos sus desplazamientos a 






si no estoy esperando y mal” (mujer, 28 años). 
 El transporte público resultaba oneroso para sus estrategias de ahorro y, su dis-
minuida capacidad para comprimir los tiempos y espacios metropolitanos, forzaba 
"	voy caminando a mi casa ±###³ porque pagar el autobús me sale 
muy caro,… y llego a mi casa a las tres menos cuarto, a esa hora como un bocadillo 
con algo cuándo alcanzo a comer y, cuándo no alcanzo, pues me tomo un vaso de 
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zumo y (vuelvo) al trabajo, porque entro a las tres y media… y salgo a las seis… De 
ahí, tengo que ir corriendo por mis niños al cole, que me esperan, porque como el 
padre sale muy tarde,… voy corriendo y pues cojo a mis niños, los llevo un ratito al 
parque… y así, de ahí los llevo caminando,… a casa.” (mujer, 29 años). Por un lado, 
como peatones, aparecían más vulnerables y expuestos al riesgo de una ciudad ace-
lerada y sobredimensionada de manera inmanejable: “hace tres semanas pasó que 
casi nos atropella un coche en el paso de cebra con mis niños ±###³\
que tengo con mis hijos, porque salen a veces solos del cole ±###³ a mi esposo hace un 
mes lo aventó un coche, lo aventó, igual, por el paso cebra.” (mujer, 29 años). Y por 





me tengo que coger un taxi para evitar tropezarme con la gente en la villavesa ±"	-
³, o hacer mucho tiempo la cola fuera y que el crío se me enfríe.” (varón, 24 años) 
yo estaba sacando el carnet de conducir ±###³ y cuatro veces suspendo ±###³\
sí que está sacando ±###³ hay rumores que van a dejar el carnet de conducir de allá 
±###³ si nos dejan ±###³, es más fácil comprar coche ±###³ y si tienes coche ya es más fácil 
todo.” (mujer, 28 años).. 
 ¡
	+	"	 otras familias, con niveles de renta más modestos 
y residentes del Primer y Segundo Cinturón, también presentaban una fragilidad evi-
dente frente a este entorno automovilizado. Formadas por trabajadores con viviendas 









lado. Los problemas eran patentes para las mujeres (que no conducían y dependían 
del transporte público o de la disponibilidad del marido, hijas y hermanas): “(ella) 
va (al centro) como puede, muchas veces en autobús o con su hermana” (varón, 
56 años). Aisladas en su localización periférica, a menudo rechazaban el transporte 
público debido a la saturación, al tiempo de espera o a la incomodidad: “cuando tengo 
^""|{~"\{&"±###³ pero es que 
eso de que no te puedas sentar” _"&	`“(ella va) en autobús, trabaja allí, 
cerca del _	`²_"`‘Jo!, me cuesta media hora para cuando llego hasta 
;;;5\}_?=	`#[
la automovilidad también forzaba a los conductores de este grupo a su propia auto-
exclusión de ciertos tiempos y espacios metropolitanos, a medida que sus destrezas 

	"		?
"“en las horas punta se suele juntar 
mucha circulación ±###³_ 5   <5  ^" ; 5[   \ 
dónde antes que ir en coche” _?=	`“Ahora más deprisa, más agobiado 
me parece que es. O es que ya me voy haciendo mayor y me parece a mí que es 
otra ±"³\±###³;"];\+++}(varón, 63 
años).
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A MODO DE CONCLUSIÓN: INSULARIDADES CATASTRÓFICAS Y VELOCIDADES EXCLUYENTES
La ciudad "	
es el resultado de un modelo urbano sobredimensionado por la 
"		?
? ? " 			"	" "
desiguales, favoreciendo nuevas formas de exclusión social3. Una forma metropolitana 
que organiza tiempos, espacios y velocidades diferenciadas convirtiendo la movilidad 
en una dimensión sociopolítica estratégica. En esta ciudad, aquellos incapaces de 
equiparse con la accesibilidad necesaria, ven reducida su experiencia urbana, no sólo 
en cuanto entorno de oportunidades (servicios, empleos, sociabilidad, etc.), sino como 
medio inteligible. Muchos de ellos son transformados por ese mismo entorno cambiante 
"
	_{	"588`, inadaptados a su continua recreación de la ciudad y la 




a andar siempre un poco ±	³;5&;][;
cruzas. Entonces ahora eso te queda ±###³ antes era un requisito que no tenías que tener 
en cuenta y ahora sí” (mujer, 60 años). 
 Naturalizada como entorno dotado de sus propias culturas y riesgos sociales, esta 
ciudad fragmentada se reconstruye incesantemente bajo relaciones particularizadas 
(como automovilistas, consumidores, etc.) (Morse 1990), utilizando sus infraestructu-





























	 (2000: 119-120). 
 En situaciones extremas, un cúmulo de circunstancias pueden acabar conformando 
?	  "
	#		"	 	 	"
una motorización precarizada, numerosas personas con problemas de movilidad (sobre-
peso, envejecimiento, psicomotricidad...), una elevada domesticidad femenina debido a 
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propia seguridad privada convierte nuestro automóvil en un proyectil mortal para todos 








tránsito (Freund y Martin 2007): “cada vez es más difícil salir en bici de la ciudad ¿no?, 
incluso a pie ±###³ como si todo el mundo fuera en coche a todas partes (miembro de la 








ciudades como solución polivalente para ordenar la circulación. Una fórmula que, como 
el propio ideal del mercado autoregulado, relega a nuestros miedos, desigualdades e 
indiferencia una responsabilidad colectiva que los transforma, en espacios inhóspitos 
"
+	"ahí sí que es la ley del más fuerte” _`“una vez estuve 
doce minutos parada en la rotonda, para salir” _	"	  "	 "	` la 
]	" ±###³ a la circulación en detrimento de la seguridad del peatón
_` “son muy peligrosas porque los coches entran muy rápido y apenas miran. 
Miran a ver si ven un camión, un coche, pero no miran a ver si ven una bicicleta a un 
metro de distancia” (mensajería en bicicleta).
 Pero sin duda esta ciudad que se ordena como una huida hacia delante, ocultando 




@?el derecho a 
la ciudad no es simplemente un derecho de acceso a lo que ya existe, sino un derecho 
a cambiarlo según nuestro deseo. Necesitamos asegurarnos de que podemos vivir con 
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Mapa 1. 
Área metropolitana de la Cuenca de Pamplona.
